This Page Is Inserted by IFW Operations 
and is not a part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of 
the original documents submitted by the applicant. 

Defects in the images may include (but are not limited to): 

• BLACK BORDERS 

• TEXT CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

• FADED TEXT 

• ILLEGIBLE TEXT 

• SKEWED/SLANTED IMAGES 

• COLORED PHOTOS 

• BLACK OR VERY BLACK AND WHITE DARK PHOTOS 

• GRAY SCALE DOCUMENTS 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 



As rescanning documents will not correct images, 
please do not report the images to the 
Image Problem Mailbox. 



sp@cenet - Document Bibliography ... roof with *vysiwyg://v fewer. 1 1 l/http://espace...RDRAW=0&DB=EPD&ABSFLG=%05&DRDB=DEl 



Patent Number: 
Publication date: 
Inventor(s): 
Applicant(s):: 
Requested Patent: 



DE4329580 
1994-11-03 

SALZ WOLFRAM (DE) 
WEBASTO KAROSSERIESYSTEME (DE) 

□ DE4329580 
Application Number: DE19934329580 19930902 
Priority Number(s): DE1 9934329580 1 9930902 

B60J7/14 ; B60J7/047 ; B60J7/22 
B60J7/047 

□ JP7144542 



IPC Classification: 
EC Classification: 
Equivalents: 



Abstract 



Vehicle roof with a sequence of slats for optionally closing or at least partially opening a roof opening in a 
fixed roof surface. In the closed position, the slats are adjacent to one another and form a flat group of slats. 
On its narrow sides each slat is guided on two guiding points, lying spaced apart in the direction of 
displacement, in such a manner along guides which are fixed to the roof and with which; the two guiding 
points are held in engagement over the entire adjusting region of the slats that, when adjusting the slats, the 
flat group of slats is broken up slat for slat, when opening the roof, by pivoting in each case one individual 
slat at one end of the group, and when closing the roof the flat group of slats is re-established. The individual 
slats are coupled to one another via slotted-link arrangements which control the pivoting movement of the 



slats (Figure 5b). 
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@ Fahrzeugdach mit einer Folge von Lamellen 

(57) Fahrzeugdach mit einer Folge von Lamellen zum wahlwei- 
sen Verschlie&en oder mindestens teilweisen Freigeben 
einer Dachoffnung in einer festen Dachflache. Die Lamellen 
grenzen in der Schlie&stellung aneinander an und bilden 
einen flachigen Lamellenverbund. Jede Lamelle ist an ihren 
Schmalseiten an zwei in Verschieberichtung in Abstand 
voneinander liegenden Fuhrungsstellen entlang von dachfe- 
sten Fuhrungen, mit denen beide Fuhrungsstellen im gesam- 
ten Verstellbereich der Lamellen in Eingriff gehalten sind. 
derart gefuhrt. daS beim Verstellen der Lamellen der 
flachige Lamellenverbund durch Verschwenken jeweils emer 
einzelnen Lamelle am einen Verbundende Lamelle fur La- 
melle beim Offnen des Daches aufgelost bzw. beim Schhe- 
Ren des Daches wiederhergestellt wird. Dte einzelnen 
Lamellen sind uber die Schwenkbewegung der Lamellen 
steuernde Kulissenanordnungen miteinander gekoppelt (Fig. 
«— 5b). 
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* Beschrcibung 

Die Erfindung bezieht sich auf cin Fahrzcugdach mil 
eincr Folge von Lamellen zum wahlweiscn Verschlie- 
tten oder mindestens teilweisen Freigeben ciner Dach- 
offnung in einer festen Dachflache, wobei die Lamellen 
in der SchlieBstellung aneinander angrenzen und einen 
fliichigcn Lamellenverbund bilden, wobei jede Lamelle 
an ihren Schmalsciten an zwei in Verschieberichtung in 
Abstand voneinander liegenden Fuhrungsstellen ent- 
lang von dachfesten Fuhrungen, mit denen beide Fuh- 
rungsstellen im gesamten Verstellbereich der Lamellen 
in Eingriff gehalten sind. deran gefuhrt ist, daB beim 
Versiellen der Lamellen der flachige Lamellenverbund 
durch Verschwenken jeweils einer einzelnen Lamelle 
am einen Verbundende Lamelle fur Lamelle beim Off- 
nen des Daches aufgelost bzw. beim SchlieBen des 
Daches wiederhergestellt wird. 

' Bei einem bekannten Fahrzeugdach dieser Art 
(DE41 23 229A1) sind die Lamellen jeweils an einer 
ihrer Fuhrungsstellen an einem entlang von Langsfuh- 
rungen verstellbaren Gleitstuck urn eine quer zu der 
Verschieberichtung der Lamellen verlaufende 
Schwenkachse drehbar gelagert. Bei geschlossenem 
Dach sind dabei die Gleitstiicke uber langs verschiebba- 
re gefuhrte Verbindungsstangen und zugeordnete Rie- 
gelsteinkupplungen formschlussig miteinander verbun- 
den. wahrend beim Offnen des geschlossenen Daches 
die Riegelsteinkupplungen beginnend mit dem in Off- 
nungsrichtung vorne liegenden Lamellenpaar ausruk- 
ken bzw. beim SchlieBen des offenen Daches die Riegel- 
steinkupplungen beginnend mit dem in SchlieBrichtung 
vorne liegenden Lamellenpaar einrucken. Die Verbin- 
dungsstangen sind entlang von gesonderten Fuhrungs- 
bahnen der dachfesten Fuhrungen verschiebbar gela- 
gert. Das bekannte Lamellen-Fahrzeugdach zeichnet 
sich zwar dadurch aus, daB in samtlichen Dachstellun- 
gen eine hohe Stabilitat und eine sichere Halterung der 
Lamellen erreicht werden. und daB ein aerodynamisch 
giinstiges Verhalten seibst bei relativ hoher Fahrge- 
schwindigkeit gewahrleistet ist, ohne daB auf ein Freile- 
gen eines betrachtlichen Teils der Dachbffnung verzich- 
tet zu werden braucht. Das bekannte Fahrzeugdach er- 
fordert jedoch eine relativ hohe Anzahl von Einzeltei- 
len, und eine Anpassung des bekannten Daches an un- 
terschiedliche Fahrzeugtypen ist relativ umstandlich. 
weil die Anzahl der Verbindungsstangen und damit 
auch der Fuhrungsbahnen der dachfesten Fuhrungen 
von der jeweils vorgesehenen Anzahl von Lamellen ab- 
hangt, so daB unterschiedliche Lamellenanzahlen dach- 
feste Fuhrungen mit unterschiedlichen Anzahlen von 
Ftihrungsbahnen erforderlich machen. 

Ein einfacher aufgebautes Lamellendach. bei dem die 
Lamellen in der SchlieBstellung dichtend aneinander an- 
stoBen und einen flachigen Lamellenverbund bilden. in- 
nerhalb dessen jede Lamelle beidseits an zwei in Ver- 
schieberichtung in Abstand voneinander liegenden Fuh- 
rungsstellen entlang von Fuhrungen derart gefuhrt ist, 
daB beim Verstellen der Lamellen der flachige Lamel- 
lenverbund eine Translationsbewegung ausfuhn. und 
wobei dieser Verbund in Bereich seines in Offnungsrich- 
tung vorne liegenden Endes durch Verschwenken je- 
weils einer einzelnen Lamelle um eine ihrer beiden Fuh- 
rungsstellen Lamelle fur Lamelle beim Offnen des 
Daches aufgelost bzw. beim SchlieBen des Daches wie- 
derhergestellt wird. und bei dem die beiden Fuhrungs- 
stellen jeder Lamelle von Zapfen gebildet sind. die je- 
weils von einer an der Unterseite der betreffenden La- 



melle angebrachten Fuhrungswange seitlich abstchen. 
ist aus dem DE-Gebrauchsmuster 18 11 690 bekannt. 
Dabei liegen die beiden Zapfen in unterschiedlicher Ho- 
he, und sie greifen in parallel in Abstand voneinander 
5 liegende Ftihrungsbahnen einer dachfesten Fuhrungs- 
schiene ein. Beim Offnen des Daches verlassen die je- 
weils in Offnungsrichtung vorne liegenden Zapfen nach- 
einander die zugehorige Fuhrungsbahn, wahrend 
gleichzeitig die betreffende Lamelle in nicht niiher of- 

io fenbarter Weise zu einer Schwenkbewegung um den 
anderen, in seiner Fuhrungsbahn verbleibenden Zapfen 
veranlaBt wird. Bei einem solchen bekannten Fahrzeug- 
dach laBt jedoch die Stabilitat insbesondere dann sehr 
zu wunschen iibrigen. wenn das Dach mindestens teil- 

15 weise geoffnet ist. Wahrend des Offnungsvorganges 
kann es zu einem Blockieren des Daches kommen, wenn 
Zapfen der Lamellen beispielsweise unter dem EinfluB 
des uber dem Dach herrschenden Unterdruckes oder 
den Dichtungsdrucken vorzeitig aus der zugehorigen 

20 Fuhrungsbahn austreten. 

Es ist ferner ein Lamellen-Fahrzeugdach bekannt 
(DE 35 32 150 CI), bei welchem die Lamellen zum Off- 
nen des zuvor geschlossenen Daches liber einen Spin- 
delantrieb zunachst gemeinsam in eine nach oben aus- 

25 gestellte Lage verschwenkt und dann nach hinten zu- 
sammengeschoben werden. Bei diesem Dach wird infol- 
gedessen der flachige Lamellenverbund als Ganzes so- 
fort aufgelost. wenn das Dach geoffnet werden soli. Dies 
ist aerodynamisch ungiinstig und oft auch aus liiftungs- 

30 technischen Griinden nicht erwunscht. Bereits bei rela- 
tiv niedriger Fahrgeschwindigkeit kbnnen storende 
VVindgerausche auftreten. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Fahr- 
zeugdach zu schaffen. das es erlaubt, die gunstigen Ei- 

35 genschaften des Lamellendaches gemaB 
DE 41 23 229 Al. wie insbesondere hohe Stabilitat und 
sichere Halterung der Lamellen in samtlichen Dachstel- 
lungen und aerodynamisch giinstiges Verhalten seibst 
bei relativ hohen Fahrgeschwindigkeiten, mit einer ver- 

40 einfachten Bauweise zu erreichen, die auch ein leichte- 
res Anpassen des Daches an unterschiedliche Fahrzeug- 
typen gestattet. 

Bei einem Fahrzeugdach mit den Merkmalen des 
Oberbegriffs des Patentanspruchs 1 wird diese Aufgabe 

45 erfindungsgemaB dadurch geiost. daB die einzelnen La- 
mellen uber die Schwenkbewegung der Lamellen steu- 
ernde Kulissenanordnungen miteinander gekoppelt 
sind. Bevorzugte weitere Ausgestaltungen der Erfin- 
dung ergeben sich aus den Unteranspruchen. 

50 Bei dem Fahrzeugdach nach der Erfindung sind die 
Lamellen bzw. mit den Lamellen verbundene Tragertei- 
le unmittelbar untereinander gekuppelt. Dadurch lassen 
sich die erforderlichen Verstellbewegungen mit ver- 
gleichsweise einfachen Mitteln erzwingen. Weil in Ku- 

55 lissenfiihrungen, die den einzelnen Lamellen zugeordnet 
sind, jeweils die Mechanik der nachstfolgenden Lamelle 
eingreift, wird der Bewegungsablauf jeweils von der 
sich offnenden Lamelle zur nachfolgenden Lamelle be- 
stimmt, d. h. von Bauteiien erzwungen, die mit der be- 

60 treffenden Lamelle unmittelbar verbunden oder bei- 
spielsweise an diese angelenkt sind. Die Offnungs- und 
SchlieBvorgange werden auch bei Einsatz relativ einfa- 
cher und kostensparender Mittel auf kontrollierte, gesi- 
cherte und zwangslaufige Weise durchgefiihrt. 

65 Vorzugsweise ist jeder Lamelle an beiden Schmalsei- 
ten jeweils ein Tragerteil zugeordnet, in dem ein Kulis- 
senschlitz ausgebildet ist, entlang dem ein Kulissenstift 
verstellbar gefuhrt ist, der mit einer benachbarten La- 
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mclk verbunden ist, wobci benachbartc Lamcllcn fur 
™nc gemcinsame Bewcgung in SchlicBnchiung durch 
Anlage dcs Kulisscnstifts am eincn Ende des Kuhsscn- 
schlitzes kuppclbar sind, wahrend vortcilhaft benach- 
barte Lamellen fiir eine gemeinsame Bewegung in Off- 5 
nungsrichtung durch eine in Abhangigkeit von eincr 
Schwenkbeweeung der jeweils einen der beiden Lamel- 
len ein- und ausruckbare Kupplung unteremander ge- 
kuppelt sind. Diese schwenkbewegungsabhangig beta- 
tigten Kuppiungen konnen in besonders einfacher Wei- io 
se von Anlageflachen. insbesondere in Form von Mit- 
nehmern und Anlagestucken, der Lamellen bzw.der La- 
mellentragerteile gebildet sein. 

Bevorzugie Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung wer- 
den nachstehend unter Bezugnahme auf die Zeichnun- 15 
gennahererlautert. Eszeigen: 

Fig. 1 eine perspekiivische schemattsche Ansicnt ei- 
nes Lamellendaches im teilweise geoffneten Zustand 

Fig. 2 eine Ansicht entsprechend Fig. 1 bei voll geoff- 
neiem Dach, . 20 

Fig. 3a und 3b nebeneinander gelegt die Draufsicnt 
auf die in Fahrtrichiung linke Seiie eines Lamellenda- 
ches gemaB den Fig. 1 und 2 im geschlossenen Zustand, 

Fig. 4a und 4b nebeneinander gelegt den Teilschnitt 
durch das Dach gemaB den Fig. 3a und 3b entlang den 2 5 
LinienlV-lV, 

Fig. 5a und 5b sowie 6a und 6b jeweils nebeneinander 
aelegt die Teillangsschnitte durch ein Dach gemaB den 
Fig. 1 bis 4 entlang der Linie V-V der Fig. 3a bzw. 3b in 
unterschiedlichenOffnungszustanden, m 30 

Fig. 7 den Schnitt entlang der Lime V-V der Fig. 3b 
bei voll geoffnetem Dach, 

Fig. 8 eine perspekiivische Teilansicht einer einzel- 
nen Lamellen-Mechanik-Einheit. 

Fig. 9 in groBerer Darstellung einen Langsschnitt 35 
durch das Lamellendach im Bereich einer einzelnen La- 
mellen-Mechanik-Einheit, 

Fig. 10 die Draufsicht auf das Tragerteil und den 
Schieber einer einzelnen Lamellen-Mechamk-Einheu 

Fig. 11 den Teilquerschnitt entlang der Lime Xl-Xl 40 

de Fig l8 l2 den Teilquerschnitt entlang der Linie XI1-X1I 
der Fig. 14, 

Fig. 13 den Teilquerschnitt entlang der Lime aiu- 

XIII der Fig. 16, , . 45 
Fig. 14 den Teilquerschnitt entlang der Lime Xiv- 

XIV der Fig. 16, 
Fig. 15 einen Querschnitt nur der einen Funrungs- 

schiene, _ • • 

Fig 16 die Teildraufsicht auf den vorderen Bereicn 50 
des Lamellendaches mit einem ausstellbaren Windab- 
weiser. 

Fig. 17 den Schnitt entlang der Linie XVU-XVU der 

Fl Fig 6 18 einen Teillangsschnitt durch den hinteren Be- 55 
re\ch des Lamellendaches, 

Fig. 19 den Teilquerschnitt entlang der Lime A1AA- 
XIXXderFig. 18. 

Fig. 20 einen Teillangsschnitt ahnlich Fig. 18 iur eine 
abgewandelte Ausfuhrungsform des Lamellendaches 6 o 

sowie , . ... 

Fig. 21 bis 24 schematische Teillangsschnitte fur eine 
weiter abgewandelte Ausfuhrungsform des Lamellen- 
daches in der SchlieBstellung und in unterschiedlichen 
Offnungsstellungcn. 65 

Das vorliegend erlauterte, als Lamellendach zu be- 
zeichnende Fahrzeugdach 9 weist. wie aus den Prinzip- 
darsiellungen der Fig. 1 und 2 hervorgeht, eine Folge 



von Schicbelamellen 10a b.s 10c auf. Diese Lamcllcn 
diencn dcm wahlwciscn VerschlicBcn odcr mindestens 
teilweisen Freigebcn einer Dachoffnung 13. die in einer 
festcn Dachflache It eines Kraftfahrzeuges 12 ausgebil- 
det ist. Zum Offnen und VerschlieBen des Daches 9 las- 
sen sich die Lamellen 10a bis 10c vcrschieben. wobci im 
gczeigten Ausfuhrungsbeispiel die mit dem Doppelpteil 
14 angedeutete Verschieberichtung parallel zur Fanr- 
zeuglangsachse verlauft. Grundsatzlich sind aber auch 
andere Verschieberichtungen. z. B. quer zur Fahrzeug- 
langsachse, moglich. In ihrer SchlieBstellung stoBen die 
Lamellen 10a bis 10c mit ihren quer zur Verschieberich- 
tung 14 verlaufenden Langskanten dichtend aneinander 
an. Dabei bilden sie einen flachigen Lamellenverbund, 
wie dies in Fig. 1 fur die beiden Lamellen 10c und 10b 
angedeutet ist. Die Lamellen 10a bis 10c konnen ferner 
jeweils urn eine sich quer zur Verschieberichtung 14 
erstreckende (virtuelle) Schwenkachse verschwenkt 
werden die im veranschaulichten Ausfiihrungsbeispiel 
naherungsweise in Hohe der festen Dachflache 11 hegt 

Eine nachstehend naher erlauterte Verstellmechanik 
koordiniert die Verschiebe- und Schwenkbewegungen 
der einzelnen Lamellen 10a bis 10c derart, daB bcim 
Verstellen der Schiebelamellen der flachige Lamellen- 
verbund eine Translationsbewegung in der Verschiebe- 
richtung 14 ausfuhrt und dieser Verbund beim OUr^n- 
des Daches 9 im Bereich des hinteren, d. h. des in Off- 
nungsrichtung vorne liegenden Endes durch Herausbe- 
wegen der. bezogen auf das Fahrzeug 12, jeweils hinter- 
sten (in Offnunesrichtung vordersten) Lamelle aus dem 
Verbund Lamelle fiir Lamelle aufgelost bzw. beim 
SchlieBen des Daches wiederhergestellt wira Im Ver- 
lauf des Offnens des zuvor geschlossenen Daches 9 wird 
also zunachst nur die Lamelle 10a aus dem flachigen 
Lamellenverbund gelost, indem diese Lamelle so ver- 
schwenkt wird, daB sie mit ihrem hinteren Rand vom 
hinteren Rand der Dachoffnung 13 freikommt. Die La- 
melle 10a kann dann beginnend in dieser Schraglage 
zusammen mit den iibrigen. im flachigen Lamellenver- 
bund verbleibenden, d.h. nicht ausgeschwenkten La- 
mellen 10b und 10c nach hinten verschoben w erden. 
Dabei wird die Lamelle 10a kontinuierlich in ihre Endla- 
ge weiter verschwenkt. Nachdem die Lamelle 10a ihre 
in den Fig 1 und 2 veranschaulichte hintere Endstellung 
erreicht hat, wird die nachste Lamelle 10b ausgestellt. 
Dieses Spiel wiederholt sich, bis entsprechend Fig. 2 alle 
Schiebelamellen 10a bis 10c ausgestellt und nach hinten 
in ihre Offenstellung geschoben sind. Beim SchlieBen 
des Daches 9 wird ausgehend von der Offenstellung 
aemaB Fig. 2 zunachst nur die Lamelle 10c vorbewegt 
und in eine zur festen Dachflache 11 parallele Lage 
zuriickverschwenkt. Ein entsprechender Bewegungsab- 
lauf wird nacheinander fur die folgenden Lamellen 0b 
und 10a erzwungen. bis die Lamellen in flachigem Ver- 
bund in ihrer vorderen Endstellung stehen und die 
Dachoffnung 13 verschlieBen. 

Im Falleder veranschaulichten Ausfuhrungsform sitzt 
im Bereich des vorderen Endes der Dachoffnung 13 em 
ausstellbarer, lamellenformiger Windabweiser 16, der 
beim Einleiten des Offnungsvorganges urn eine quer zur 
Fahrzeuglangsachse verlaufende Schwenkachse in eine 
schrag nach hinten ansteigende Lage verschwenkt wird. 
Dabei nimmt das Dach eine Luftungsstellung ein. die bei 
in SchlieBstellung befindlichen Lamellen auch bei Regen 
benutzt werden kann. Der Windabweiser 16 legt sich in 
der SchlieBstellung des Daches 9 mit seiner Hinterkante 
gegen die Vorderkante der in der vorderen Endstellung 
stehenden Schiebelamelle 10c dichtend an. Er ver- 
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schlieOt dabei den vordersten Tcil dcr Dachoffnung 13. 
Gegcbenenfalls kann die Auslegung aber auch so ge- 
troffen sein, daB der flachige Verbund der Lamclien 10a 
bis 10c in der SchlieBstellung von der Vordcrkante bis 
zur Hinterkante der Dachoffnung 13 reicht und damit 5 
allein die SchlieBfunktion ubernimmt. Dabei kann gege- 
bcnenfalls in fur Schiebedacher an sich bekannter Weise 
ein Windabweiser vorgesehen sein, der bei geschlosse- 
ncm Dach unter der festen Dachflache verschwindet 
und der selbsttatig in eine Arbeitsstellung iibergeht. 10 
wenn das Dach geoffnet wird. In den Fig. 1 und 2 ist ein 
Fahrzeugdach mit drei Schiebelamellen 10a bis 10c dar- 
gestellt. Es versteht sich jedoch, daB die Anzahi der 
Schiebelamellen grundsatzlich beliebig in Abhangigkeit 
von den jeweiligen Gegebenheiten gewahlt werden 15 
kann. 

Die Lamellen 10a bis lOcsind an beiden Schmalseiten 
auf jeweils einem Tragerteil 18a bis 18c abgestiitzi. Da- 
bei ist festzuhahen, daB die Ausbildung zu beiden Seiten 
des Daches in etwa spiegelsymmetrisch zu einer Langs- 20 
mittellinie ist, so daB die Darstellungen und Erlauterun- 
gen fur die eine Dachseite sinngemaB auch fur die ande- 
re Dachseite gelten. 

In der Langsnut 19 jedes Tragerteils 18 ist ein Schie- 
ber 20 langsverschiebbar angeordnet. Die Tragerteile 25 
18 an beiden Schmalseiten jeder Lamelle 10 stehen vor- 
ne uber die Vorderkante 21 der zugehorigen Lamelle 10 
vor, und sie sind dort uber eine Wasserrinne 22 unter- 
einander verbunden. Die Begriffe "vorne" und "hinten" 
beziehen sich voriiegend auf die normale Fahrtrichtung 30 
des Kraftfahrzeuges 12. Jede der Lamellen 10 bildet 
zusammen mit den zugehorigen Tragerteilen 18. den 
Schiebern 20 und der Wasserrinne 22 eine insgesamt mit 
Lamellen-Mechanik-Einheit 23 (d. h. 23a. 23b bzw. 23c) 
bezeichnete Einheit. Diese Einheiten 23 sind entlang von 35 
Fuhrungsschienen 24 verstellbar, die sich unter der fe- 
sten Dachflache 1 1 zu beiden Seiten der Dachoffnung 13 
erstrecken und mit letzterer und/oder einem die Dach- 
offnung 13 mindestens teilweise umfassenden Dachrah- 
men in fester Verbindung stehen. Bei jeder der Lamel- 40 
len-Mechanik-Einheiten 23 sind die beiden Tragerteile 
18 mit der zugehorigen Schiebelamelle 10 nahe dem 
hinteren Ende von Lamelle 10 und Tragerteilen 18 uber 
jeweils einen Geienkbolzen 25 gelenkig verbunden. der 
in einen an der Unterseite der Lamelle 10 angebrachten 45 
Lagerbock 26 eingepaBt ist und der in eine entsprechen- 
de Gelenkbohrung 27 des jeweiligen Tragerteils 18 ein- 
greift. 

In dem an die Gelenkbohrung 27 nach vorne anschlie- 
Benden, unterhalb der zugehorigen Lamelle 10 liegen- 50 
den Hauptteil 28 des Tragerteils 18 ist ein Kulissen- 
schlitz 29 ausgebildet. Der Kulissenschlitz 29 verlauft in 
der Langsrichtung des Tragerteils 18, und er ist zur 
Dachoffnung 13 hin seitlich offen. Der Kulissenschlitz 29 
erstreckt sich von einer kurz vor der Gelenkbohrung 27 55 
liegenden Stelle bis nahe zur Vorderkante 21 der zuge- 
horigen Schiebelamelle. Vom hinteYen Ende des Trager- 
teils 18 stehen zwei Fuhrungsbolzen 30 und 31 seitlich 
nach auBen ab. An der gleichen Seite des Tragerteils 18 
ist vor den Fuhrungsbolzen 30 und 31 ein Mitnehmer 32 50 
angeformt, der nach auBen weiter vorsteht als die Fuh- 
rungsbolzen 30 und 31. Der vordere Endabschnitt des 
Tragerteils 18 ist gabelformig gestaltet und weist eine 
gegenuber dem Hauptteil 28 nach innen versetzte Fuh- 
rungsnase 33 sowie ein mit Bezug auf das Hauptteil 28 55 
seitlich nach auBen versetztes Anlagestuck 34 auf. Die 
Langsnut 19 zur Aufnahme des Schiebers 20 erstreckt 
sich in Langsrichtung zwischen dem Hauptteil 28 und 



dem Anlagestuck 34. Das Anlagcsiiick 34 ist in der zur 
Verschicberichtung 14 senkrechten Querrichtung mit 
dem Mitnehmer 32 ausgerichtet. Von dem Anlagestuck 
34 des Tragerteils 18 steht ein Fuhrungsbolzen 35 quer 
nach auBen ab. Auf den Fuhrungsbolzen 35 ist ein Gleit- 
schuhtrager 36 mit Bezug auf das Tragerteil 18 
schwenkbar aufgesetzt. Der Gleitschuhtrager 36 tragi 
einen Gleitbacken 37, der in einer oberen Langsfuhrung 
38 der betreffenden Fiihrungsschiene 24 verschiebbar 
gelagert ist. 

In der nach auBen weisenden Seitenflache der Fuh- 
rungsnase 33 ist eine Riegelsteinaufnahme 39 ausgebil- 
det. Eine weitere Riegelsteinaufnahme 40 befindet sich 
in der dem Hauptteil 28 zugewendeten Seite des Schie- 
bers 20. Ein Riegelstein41 ist in einem Riegelsteinschlitz 
42 des Tragerteils 18 quer zur Verschieberichtung 14 
verstellbar gelagert und so bemessen, daB er jeweils 
uber die eine Seite des Hauptteils 28 urn einen Betrag 
seitlich vorsteht, welcher der Ticfe der Riegelsteinauf- 
nahme 39 bzw. der Riegelsteinaufnahme 40 angepaBt 
ist. Die Fiihrungsnase 33 tragt an ihrem hinteren Ende 
eine nach oben stehende Nase 43. In eine Querbohrung 
der Nase 43 ist ein Kulissenstift 44 eingepreBt, der von 
der Fiihrungsnase 33 seitlich nach auBen in Richtung auf 
eine hochstehende Nase 45 des Schiebers 20 absteht. 

An der Riickseite des Mitnehmers 32 ist eine Anlage- 
flache 46 ausgebildet, die kreisbogenformig konzen- 
trisch zu einem Punkt gekriimmt ist. der mit der Mittel- 
achse des Kulissenstiftes 44 der nachsten Lamellen-Me- 
chanik-Einheit 23 zusammenfallt, wenn dieser Kulissen- 
stift 44 am hinteren Ende des Kulissenschlitzes 29 steht. 
Eine vordere Stirnflache 47 des Anlagestucks 34 ist kon- 
zentrisch zu dem Kulissenstift 44 kreisbogenformig ge- 
kriimmt. Der Riegelstein 41 ist mit nach vorne weisen- 
den Schragflachen 48 und 49 versehen. die mit komple- 
mentaren Schragflachen 51 und 52 der Riegelsteinauf- 
nahme 39 bzw. 40 zusammenwirken. 

Beidseits jeder Lamelle ist seitlich vorne ein Fiih- 
rungsteil 53 angebracht, das einen quer nach auBen ab- 
stehenden Lagerbolzen 54 tragt. Auf den Lagerbolzen 
54 ist ein Gleitschuhtrager 55 mit Bezug auf das Fuh- 
rungsteil 53 schwenkbar aufgesetzt. Auf den Gleit- 
schuhtrager 55 ist ein Gleitbacken 56 aufgeschoben. der 
in einer unteren Langsfuhrung 57 der betreffenden Fiih- 
rungsschiene 24 verschiebbar angeordnet ist. 

Bei der erlauterten Ausfiihrungsform steht also jede 
der Lamellen-Mechanik-Einheiten 23 mit den beiden 
Fuhrungsschienen 24 uber jeweils die beiden Gleitbak- 
ken 37 und 56 in Eingriff. die in der oberen Langsfuh- 
rung 38 bzw. der unteren Langsfuhrung 57 laufen. Die 
Lamelle 10 jeder Lamellen-Mechanik-Einheit 23 steht 
uber die Gleitbacken 56 mit den Fuhrungsschienen 24 
sowie uber die Geienkbolzen 25 mit den beidseits ange- 
ordneten Tragerteilen 18 in Verbindung. Die Tragertei- 
le 18 sind untereinander in der Weise gekoppelt, daB der 
Kulissenstift 44 jeweils in den Kulissenschlitz 29 des 
davor befindlichen Tragerteils 18 eingreift, wahrend 
sich gleichzeitig die Nase 45 des Schiebers 20 zwischen 
die Fuhrungsbolzen 30 und 31 des jeweils vorhergehen- 
den Tragerteils 18 legt. Die Anordnung ist ferner so 
getroffen. daB bei geschlossenem Dach der Mitnehmer 
32 mit seiner Anlageflache 46 an der Stirnflache 47 des 
Anlagestucks 34 des nach hinten anschlieBenden Tra- 
gerteils 18 anliegt, wahrend gleichzeitig der Kulissen- 
stift 44 am hinteren Ende des Kulissenschlitzes 29 des 
vorhergehenden Tragerteils 18 steht. 

Der Windabweiser 16 ist uber scharnierartige Gelen- 
ke 59, die nahe der Vorderkante des Windabweisers 
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sitzen dcrart mit cincm dachfestcn Tragcr.c.l verbun- 
den daB cr urn cine Gelcnkachse 60 mit Bczug auf die 
festc Dachflache II zwischen eincr AuBerbcir.cbsstel- 
lung und einer ausgestelltcn Lage (Bemebsstcllung) 
verschwenkt werden kann (Fig. 16 und 17). An der Un- 
terseite des Windabweisers 16 ist beidseits jeweils ein 
Kulissenteil 61 fest angebracht. In dem von dem Wind- 
abweiscr 16 nach vorne uberstehenden Bereich des Ku- 
lissenteils 61 ist eine Kulissenbahn 62 ausgebildet die 
zwei miteinander einen stumpfen Winkel e.nschheBen- 
de Bahnabschnitte 63 und 64 umfaBt. Dabei verlauft der 
hintere Bahnabschnitt 64 in der voll ausgestellten Siel- 
lung des Windabweisers 46 parallel zu den Langsfuh- 
rungen der Fuhrungsschiene 24. wahrend der vordere 
Bahnabschnitt 63 nach vorne und unten geneigt ist. In 
die Kulissenbahn 62 greift ein Kulissenbolzen 65 em. 

Der Kulissenbolzen 65 ist an einem Antriebselement 
66 befestigt. das fur eine begrenzte Strecke entlang der 
oberen Langsfuhrung 38 der Fuhrungsschiene 24 ver- 
stellbar gefuhrt ist. Das Antriebselement 66 ist uber ■eine 
losbare Kupplung 67 (vgl. insbesondere Fig. 13 und 14) 
mit einem Antriebsteil 68 kuppeibar. Das Antnebsteil 68 
ist entlang einer weiteren Langsfuhrung 69 der Fuh- 
rungsschiene 24 verschiebbar gefuhrt. und es steht uber 
einen Mitnehmer 70 mit einem Antriebskabel 71 in stan- 
diger Verbindung. das in einer Kabelfiihrung 72 lm unte- 
ren Teil der Fuhrungsschiene 24 lauft. Das vorzugswe.se 
ais Gewindekabel ausgebildete Antriebskabel 71 er- 
streckt sich zu einer in Fig. 1 nur andeutungsweise dar- 
-estellten Antriebseinheit 73. die beispielsweise vor der 
Dachoffnung 13 unterhalb der festen Dachflache 11 an- 
eeordnet ist. Die Antriebseinheit 73 kann in an sich be- 
kannter Weise einen Elektromotor und ein Unterset- 
zungsaetriebe aufweisen. wobei ein mit dem Ausgang 
des Untersetzungsgetriebes verbundenes Ritzel mit 
dem Antriebskabel 71 und einem entsprechenden An- 
triebskabel fur die andere Dachseite in Eingnff steht. 
Als Antriebseinheit 73 kann wahlweise aber auch eine 
handbetatigte Einheit. insbesondere in Form einer 
Handkurbel.vorgesehen werden. 

Die losbare Kupplung 67 weist einen in einem i>chlitz 
des Antriebselements 66 quer zur Bewegungsnchtung 
des Antriebselements 66 verschiebbaren Riegelstein 74 
auf der an seiner Vorderseite mit Schragflachen 7o und 
76 versehen ist. Der Riegelstein 74 ist breiter als der inn 
aufnehmende Teil des Antriebselements 66. so daB er 
uber die eine Seite des Antriebselements vorstehi und 
dabei mit einer Riegelsteinaufnahme 77 des Antneos- 
teils 68 oder einer Riegelsteinaufnahme 78 der 1-uh- 
rungsschiene 24 zusammenwirkt. In einem R.egelstein- 
schlitz 80 des Tragerteils 18c der vordersten Lamellen- 
Mechanik-Einheit 23 sitzt ein quer zur Verstellr.chtung 
des Antriebsteils 68 verschiebbarer Riegelstein 81. der 
breiter als der ihn aufnehmende Abschnitt des Trager- 
teils 18c ist und der dementsprechend auf der einen oder 
der anderen Seite des Tragerteils 18c seitlich ubersteht. 
Der Riegelstein 81 ist an seiner hinteren Seite mit 
Schragflachen 82 und 83 versehen. die mit komplemen- 
taren Schragflachen einer Riegelsteinaufnahme 84 der 
Fuhrungsschiene 24 bzw. einer Riegelsteinaufnahme 85 
des Antriebsteils 68 zusammenwirken konnen. 

Das Antriebselement 66 steht uber eine Verbindungs- 
stange 86. die in einer weiteren Langsfuhrung 87 der 
Fuhrungsschiene 24 langsverstellbar gelagert ist. in 
standiger fester Verbindung mit einem Antriebselement 
88. das im hinteren Teil der oberen Langsfuhrung 38 
langsverstellbar gelagert ist. Das Antriebselement 88 
triigt einen quer abstehenden Kulissenbolzen 89. Dieser 



ereift in eine Kulissenbahn 90 einer Anhebekulisse 91. 
ein die uber einen Gelcnkbolzcn 92 an einem dachle- 
stcn Teil beispielsweise einem Dachrahmen. angclenkt 
ist Die Kulissenbahn 90 weist einen vorderen und einen 
< hinteren Bahnabschnitt 94 bzw. 95 auf. die zusammen 
einen stumpfen Winkel begrenzen. Der vordere Bahn- 
abschnitt 94 verlauft. wenn die Anhebekulisse 91 in ihrer 
unteren Endstellung steht und die hinterste Lamelle 10a 
ihre SchlieBstellung cinnimmt. parallel zu den Langsluh- 
, 0 rungen der Fuhrungsschiene 24. Der hintere Bahnab- 
schnitt 95 ist nach hinten und unten geneigt. Eine hocn- 
stehende Nase 96 der Anhebekulisse 91 triigt einen Ku- 
Hssenstifi 97. der in den Kulissenschlitz 29a des hinter- 
sten Tragerteils 18a eingreift. 
, 5 Die Funktionsweise des beschriebenen Lamellenoa- 

chesistwiefolgt: ■ j ttm 

In der SchlieBstellung des Daches greift der m dem 
Tragerteil 18c der vordersten Lamellen-Mechanik-Ein- 
heit 23 sitzende Riegelstein 81 in die Riegelste.naufnah- 
20 me 84 der Fuhrungsschiene 24 ein. Der Kul.ssenstift 97 
der Anhebekulisse 91 steht am hinteren Ende des Kulis- 
senschlitzes 29a des hintersten Tragerteils 18a. Die Ku- 
lissenstifte 44a und 44b befinden sich jeweils arn hinte- 
ren Ende des Kulissenschlitzes 29b bzw. 29c des Trager- 
„ teils der jeweils davor liegenden Lamellen-Mechanik- 
Einheit 23. Der Mitnehmer 32 der Tragerteile 18c und 
18b liegt an dem Anlagestuck 34 des Tragerteils 18 der 
jeweils nach hinten anschlieBenden Lamellen-Mecha- 
nik-Einheit an. Dadurch und durch den Emgnff der 
30 Gleitbacken 37 und 56 in die Langsfuhrungen 38 bzw d7 
der Fuhrungsschienen 24 sind samtl.che Lamellen 10a 
bis 10c sowohl eegen unerwunschte Schiebebewegun- 
gen als auch gegen unbeabsichtigte Schwenkbewegun- 

„ 8e ZumOff e nen des Daches wird von der Antriebseinheit 
73 Kraft auf die Antriebskabel 71 zu beiden Seiten der 
Dachoffnung 13 in nach hinten weisender R.chtung 
ubertragen. Dabei wird uber den Mitnehmer 70 das An- 
triebsteil 68 miigenommen. das in diesem Betnebszu- 
40 stand entsprechend F.g. 13 uber den Riegelstein 74 mit 
40 dem Antriebselement 66 gekuppelt .st Dadurch w.rd 
der zunachst am vorderen Ende der Kuhssenbahn 62 
stehende Kulissenbolzen 65 des Antriebselements 66 
nach hinten entlang dem vorderen Bahnabschnitt 63 der 
45 Kulissenbahn 62 verschoben. Infolgedessen w.rd der 
von dem Kulissenbolzen 65 ursprungl.ch .n se.ner 
SchlieBstellung festgehaltene Windabwe.ser 66 durch 
Verschwenken urn die Gelenkachse 60 der Gelenke 59 
ausgestellt. Der Windabweiser 16 erre.cht seine voll 
so ausgestellte Arbeitsstellung, wenn der ^'issenbolzen 
65 an der Treffstelle der Bahnabschn.tte 63 und 64 der 
Kulissenbahn 62 angelangt ist (strichpunkt.erte Stellung 
in Fie 17). Ober die Verbindungsstange 86 w.rd be. der 
zuvor beschriebenen Bewegung Verschiebekraft auch 
55 auf das Antriebselement 88 ubertragen wodurch der 
Kulissenbolzen 89 vom vorderen Ende der Kulissen- 
bahn 90 der. Anhebekulisse 91. bis zu der Treffstelle des 
vorderen und des hinteren Bahnabschnittes 94 95 ^ver- 
stellt wird. Wahrend dieser Bewegung liegt jedoch der 
M vordere Bahnabschnitt 94 parallel zu der Langsfuhrung 
38 so daB der Kulissenbolzen 89 einen Leerweg aus- 
fiihrt uber den hinweg keine Verstellkraft auf d.e Anhe- 
bekulisse 91 ubertragen wird. Wahrend des Ausstellens 
des Windabweisers 16 verbleiben infolgedessen mcht 
65 nur die Schiebelamellen 10c und 10b. sondern auch d.e 
hinterste Schiebelamelle 10a in ihrer Schl.eBstel ung 

Be. weiterem Verstellen der Antriebskabel 71 und 
damit des Antriebselements 66 nach hinten fuhrt der 
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Kulissenbolzen 65 eincn Lcerwcg tn dcm hinteren 
Bahnabschnitt 64 dcr Kulissenbahn 62 des Kulissentcils 
61 aus. weil dieser Bahnabschnitt jetzt parallel zu den 
Langsfuhrungen der Fuhrungsschienen 24 steht. Es wird 
also keine Stellkraft auf den Windabweiser 16 ausgeubt; 5 
vielmehr wird uber die Kulissenanordnung 61, 65 der 
Windabweiser 16 ledigiich in seiner ausgestellten Ar- 
beitslage gehalten. Gleichzeitig nimmt aber das An- 
triebselement 66 uber die Verbindungssiange 86 das 
Antriebselemeni 88 weiter nach hinten mit, so daB der 10 
von dem Antriebselemeni 88 getragene Kulissenbolzen 

89 in dem hinteren Bahnabschnitt 95 der Kulissenbahn 

90 nach hinten lauft. Dadurch wird eine Schwenkbewe- 
gung der Anhebekulisse 91 urn den Gelenkbolzen 92 
erzwungen. Aufgrund dieser Schwenkbewegung wan- 15 
dert der Kulissenstift 97 nach oben in die in Fig. 18 
strichpunktiert eingezeichnete Stellung. Durch den im 
hinteren Ende des Kulissenschlitzes 29a stehenden Ku- 
lissenstift 97 werden das Tragerteil 18a sowie uber den 
Gelenkbolzen 25 die hinterste Schiebelamelle 10a hin- 20 
ten so weit angehoben, daB die Schiebelamelle 10a vom 
hinteren Rand der Dachoffnung 13 freikommt und im 
Zuge der weiteren Offnungsbewegung des Daches ohne 
Kollision mit dachfesten Teiien nach hinten geschoben 
werden kann. Die Kulissenbolzen 65 und 89 erreichen 25 
das hintere Ende der Kulissenbahn 62 bzw. der Kulis- 
senbahn 90, wenn eine Anschlagflache 98 des Antriebs- 
elements 66 auf einen feststehenden Anschlag 99 der 
Fuhrungsschiene 24 trifft (Fig. 14), und dadurch eine 
weitereVerstellbewegung des Antriebselements 66, der 30 
Verbindungsstange 86 und des Antriebselements 88 
nach hinten verhindert wird. 

Durch fortgesetzte Mitnahme des Antriebsteils 68 
von dem Antriebskabel 71 uber den Mitnehmer 70 nach 
hinten wird von dem Antriebsteil 68 eine Verstellkraft 35 
auf die Schragflache 76 des Riegelsteins 74 ubertragen, 
die bewirkt. daB der Riegelstein 74 die Riegelsteinauf- 
nahme 77 des Antriebsteils 68 verlaBt und statt dessen in 
die Riegelsteinaufnahme 78 der Fuhrungsschiene 24 ein- 
rastet. ^Dadurch werden das Antriebselemeni 66 und 40 
uber die Verbindungsstange 86 auch das Antriebsele- 
ment 88 gegen weitere Verstellbewegungen mit Bezug 
auf die Fuhrungsschiene 24 verriegelt. Andererseits 
wird durch die nach hinten gerichtete Bewegung des 
Antriebsteils 68 jetzt auf die Schragflache 82 des Riegel- 45 
steins 81 eine Kraftkomponente ausgeubt, die den Rie- 
gelstein 81 veranlaBt, die Riegelsteinaufnahme 84 der 
Fuhrungsschiene 24 zu verlassen und statt dessen in die 
Riegelsteinaufnahme 85 des Antriebsteils 68 einzura- 
sten. Auf diese Weise ist die Antriebseinheit 73 jetzt mit 50 
den Schiebelamellen 10 gekuppelt, wobei das Antriebs- 
teil 68 uber den Riegelstein 81 in unmittelbarem Eingnff 
mit dem vordersten Tragerteil 18c gehalten ist. Dement- 
sprechend wird das Tragerteil 18c von dem Antriebska- 
bel 71 uber den Mitnehmer 70 und das Antriebsteil 68 55 
nach hinten mitgenommen. 

Das Tragerteil 18c iibertragt Verstellkraft uber sei- 
nen Mitnehmer 32 auf das Anlagestiick 34 des nachsten 
Tragerteils 18b, das seinerseits mit seinem Mitnehmer 
32 gegen das Anlagestiick 34 des hintersten Tragerteils 60 
18adruckt. Verschiebekraft wird von Lamelle zu Lamel- 
le ferner dadurch ubertragen, daB der vordere Fuh- 
rungsbolzen 30 eines weiter vorne liegenden Tragerteils 
sich gegen die Vorderseite der Nase 45 des Schiebers 20 
der nach hinten nachstfolgendcn Lamellen-Mechanik- 65 
Einheit 23 anlegt. Bei geschlossenem Dach sind diese 
Schieber mit dem'zugehorigen Tragerteil uber den Rie- 
gelstein 41 gekuppelt, der in die Riegelsteinaufnahme 40 



des Schiebers 20 eingerastet ist. Auf diese Weise werden 
die Schiebelamellen 10a bis 10c in Form eines flachigen 
Lamellenverbundes gemeinsam nach hinten geschoben. 
Dabei wandert der Kulissenschlitz 29a der hintersten 
Schiebelamelle 10a mit Bezug auf den Kulissenstift 97 
der Anhebekulisse 91 nach hinten. Der Verlauf der Ku- 
lissenschlitze 29. die Lage des Gelenkbolzens 25 und der 
standig bestehende Eingriff der Gleitbacken 37 und 56 
in die Langsfuhrungen 38 und 57 der Fuhrungsschienen 
24 sind so aufeinander abgestimmt. daB beim Verschie- 
ben einer Lamelle in ihre hinterste Endstellung und dem 
damit verbundenen Ausstellen der Lamelle der Mitneh- 
mer 32 des Tragerteils 18 der jeweils davor liegenden 
Schiebelamelle 10 von dem Anlagestiick 34 der dahin- 
terliegenden ausgestellten Lamelle freikommt, wie dies 
insbesondere in Fig. 5b zu erkennen ist. 

Die Verstellbewegung des hintersten Tragerteils 18a 
nach hinten wird dadurch begrenzt, daB der Kulissen- 
stift 97 am vorderen Ende des Kulissenschlitzes 29a an- 
schlagu Durch fortgesetzten Druck des vorderen Fiih- 
rungsbolzens 30 des Tragerteils 18b der davor liegenden 
Lamellen-Mechanik-Einheit 23 auf den Schieber 20 der 
hintersten Lamellen-Mechanik-Einheit wird eine Ver- 
stellkraft auf den Riegelstein 41a ausgeubt. die bewirkt. 
daB der Riegelstein 41 in eine Riegelsteinaufnahme 100 
eines dachfesten Gegenhalters 101 einrastet, mit wel- 
cher der Riegelstein 41a in dieser (und nur in dieser) 
Stellung des Tragerteils 18a und des zugehorigen Schie- 
bers 20 ausgerichtet ist Dadurch wird die voll ausge- 
stellte hinterste Schiebelamelle 10a mit Bezug auf die 
feste Dachflache 11 verriegelt. 

Weil jetzt die Mitnahmekupplung zwischen den Tra- 
gerteilen 18a und 18b uber den Mitnehmer 32b und das 
Anschlagstuck 34c aufgehoben ist, kann sich bei weite- 
rem Verstellen der Antriebskabel 71 nach hinten die 
Schiebelamelle 10b uber die bereits ausgestellte Schie- 
belamelle 10a schieben, wobei sich der Kulissenschlitz 
29b gegenuber dem Kulissenstift 44c nach hinten verla- 
gert. Die mittiere Schiebelamelle 10b wird in die ausge- 
stellte Lage gemaB Fig. 6b gebracht. Am Ende der Aus- 
stellbewegung geht unter dem EinfluB des von dem vor- 
deren Fuhrungsbolzen 30 der vordersten Lamellen-Me- 
chanik-Einheit 23 auf den Schieber 20b ausgeiibten 
Kraft der Riegelstein 4lb in die Riegelsteinaufnahme 39 
an der Fuhrungsnase 33 des hintersten Tragerteils 18a 
uber. Dadurch wird die mittiere Schiebelamelle 10b mil 
Bezug auf die zuvor ausgestellte hintere Schiebelamelle 
10a verriegelt. Ein entsprechender Bewegungsablauf er- 
gibt sich beim weiteren Offnen des Daches fur die vor- 
dere Schiebelamelle 10c mit der Ausnahme, daB das 
Tragerteil 18c keiner Verriegelung bedarf, da es uber 
den Riegelstein 81 unmittelbar mit dem Antriebsteil 68 
gekuppelt ist. Infolgedessen ist fur die vorderste Lamel- 
len-Mechanik-Einheit 23 kein Schieber 20 erforderhch. 
Bei voll geoffnetem Dach nehmen die verschiedenen 
Funktionsteile die in Fig. 7 veranschaulichte Stellung 



ein. 

Die Fig. 5b, 6b und 7 lassen erkennen, daB die Schie- 
belamellen beim Ausstellen eine Schwenkbewegung in 
Richtung auf das zugehorige Tragerteil 18 urn den Ge- 
lenkbolzen 25 ausfiihren. Dies erlaubt es. bei geoffnetem 
Dach eine besonders hohe Paketdichte fur die zusam- 
mengeschobenen Lamellen 10a bis 10c zu erreichen. 

Beim SchlieBen des Daches ausgehend von der voll 
geoffneten Stellung (Fig. 7) wird das Tragerteil 18c der 
vordersten Lamellen-Mechanik-Einheit 23 von dem sich 
jetzt nach vorne bewegenden Antriebskabel 71 mitge- 
nommen. da nach wie vor Antriebsverbindung zwischen 
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-Icm Aniricbskabel 71 unci dem zugehongen rragerte.l 
18c ubcr den Mitnchmcr 70. das Antricbsicil 68 und den 
in die Ricgclaufnahmc 85 eingerasieten Riegelstein 81 
besteht. Das Tragerteil 18c kann sich mil seinem kulis- 
senschlitz 29c gegenuber dem noch dachfest vemegcl- 5 
ten Kulissenstift 44b nach vorne bewegen. und es wird 
dabei in cine mil der festen Dachflache 1 1 ausgenchtete 
Lage verschwenkt. Dtese Vcrstellbewegung des Trager- 
teils 18c *egcnubcr dem noch dachfest vemcgelten Tra- 
gerteil 18b erfolgt. bis der Kulissenstift 44b am hinteren io 
Ende des Kulissenschluzes 29c anschlagt und dadurch 
das Tragerteil 18b mit dem Tragerteil 18c auf Munahme 
nach vorne gekuppelt wird. Zuvor ist durch Anlage des 
hinteren Fuhrungsbolzens 31 des vordcren Tragerteils 
18c an der Hinterseite der Nase 45 des Schiebers 20 der , 5 
mittleren Lamellen-Mechanik-Einheit 23b der Schieber 
20 in eine Stellung mit Bezug auf das zugehonge Tra- 
gerteil 18b versteilt worden, in welcher die Riegelstein- 
aufnahme 40 des Schiebers 20 mit dem Riegelstein 41 
des Tragerteils 18b ausgerichtet ist. 20 

Wird jetzt durch Anlage des hinteren Endes des Ku- 
lissenschlitzes 29c an dem Kulissenstift 44b auf das Tra- 
gerteii 18b eine nach vorne gerichtete Verschiebekraft 
ausgeubt, wirkt auf die Schragflache 48 des Riegelsteins 
41 des Tragerteils 18b eine Kraftkomponente em. die 25 
den Riegelstein 41 aus der Riegelsteinaufnahme 39 des 
hinteren Tragerteils 18a ausrasten und in die Riegel- 
steinaufnahme 40 des Schiebers 20b einrasten laBl. Auf 
diese Weise wird die Lamellen-Mechanik-Einheit 23b 
fur eine Verstellbewegung nach vorne freigegeben. Das 30 
vordere Tragerteil 18c und das mittlere Tragerteil 18o 
sind ieizt nicht nur durch Anlage des Kulissenstifts 44 
des Traeerteils 18b am Ende des Kulissenschluzes 29 
des Tragerteils 18c. sondern auch durch Anlage des hin- 
teren Fuhrunesbolzens 31 des vorderen Tragerteils 18c 35 
an dem mit dem Tragerteil 18b verriegelten Schieber 20 
untereinander fur eine gemeinsame Bewegung nach 
vorne sekuppelt. Bei einem solchen Verstellen der Tra- 
aerteile 18c und 18b kommt es zu einer Absenkbewe- 
gun* der Schiebelamelle 10b. Dies fuhrt zur Anlage der 40 
Stirntlache 47 des Anlagestucks 34 des Tragerteils 18d 
an dem Mitnehmer 32 des davor liegenden Tragerteils 
18c Dadurch werden Reiativbewegungen zwischen den 
Trageneilen 18b und 18c in der Verschieberichtung aus- 
seschlossen. 45 
~ Die Abwartsbewegung der Schiebelamelle 10b kann 
wiederum aussefiihrt werden, bis der Kulissenstift 44 
des hinteren Traeerteils 18a das hintere Ende des Kulis- 
senschluzes 29 des mittleren Tragerteils 18b erreicht. 
Dabei wird in der zuvor fur die Lamellen-Mechamk- 50 
Einheit 23b geschilderten Weise der Schieber 20 der 
hintersten Lamellen-Mechanik-Einheit 23 durch Anlage 
des hinteren Fuhrungsbolzens 31 des Tragerteils 18b an 
der Nase 45 dieses Schiebers in eine Entnegelungslage 
gebracht worauf durch Kraftubertragung auf das hinte- 55 
re Tragerteil 18a der Riegelstein 41 des hinteren Schie- 
bers 20 auBer Eingriff mit der Riegelsteinaufnahme 100 
des dachfesten Gegenhalters 101 gebracht wird. Auch 
die hinterste Schiebelamelle 10c kann nunmehr von der 
Offnungsstellunz gemafi Fig. 5 in eine Stellung gebracht 6 o 
werden. in welcher der Kulissenstift 97 der Anhebeku- 
iisse 91 das hintere Ende des Kulissenschluzes 29a er- 
reicht. In dieser Stellung trifft das vordere Tragerteil 18c 
mil einer Anschlagflache 102 auf den Anschlag 99 der 
Fuhrungsschiene 24. und durch cine fortgesctzte nach 65 
vorne gcrichtete Kraft auf das Antriebsteil 68 wird auf 
die Schragflache 83 des Riegelsteins 81 eine Querkrafi- 
koinponcnic ausgeubt, die den Riegelstein 81 aus der 



Riegelsteinaufnahme 85 des Antriebstcils 68 heraus- 
driickt und sum desscn wiedcr in die Riegelsteinaufnah- 
me 84 der Fuhrungsschiene 24 einrasten laBt. Durch 
eine auf die Schragflache 75 einwirkende Kraft wird der 
Riegelstein 74 veranlaBt. aus der Riegelaufnahme 78 der 
Fuhrungsschiene 24 in die Riegelaufnahme 77 des An- 
iriebstcils 68 zuruckzukehrcn und dadurch wieder die 
Antriebsverbindung zwischen dem Antriebsteil 68 und 
dem Antriebselement 66 herzustellen. 

Uber die Verbindunesstange 86 und das Antriebsele- 
ment 88 wird der Kulisscnbolzen 89 zu einer Bewegung 
vom hinteren Ende des Bahnabschnitts 95 bis zur Treff- 
stelle von vorderem und hinterem Bahnabschnut der 
Kulissenbahn 90 der Anhebekulisse 91 veranlaBt. Da- 
durch wird die hintere Schiebelamelle 10a in eine zu der 
festen Dachflache 1 1 biindige Lage abgesenkt, wahrend 
gleichzeitig der Kulissenbolzen 65 seinen Leerweg ent- 
lang dem hinteren Bahnabschnitt 64 der Kulissenbahn 
62 des Kulissenteils 61 durchlauft. Der Windabweiser 16 
bleibt daher zunachst noch ausgestellt. Durch weueres 
Verschieben des Antriebsteils 68 nach vorne wird 
schlieBHch der Kulissenbolzen 65 zum Durchlaufen des 
vorderen Bahnabschnitts 63 der Kulissenbahn 62 ge- 
bracht, urn auf diese Weise den Windabweiser 16 in 
seine SchlieBstellung zu verschwenken. 

Fig. 20 zeigt eine schematische Teildarstellung einer 
abgewandelten Ausfuhrungsform des Fahrzeugdaches. 
bei welcher der mit dem Kulissenschlitz 29a des hinter- 
sten Tragerteils 18a zusammenwirkende Kulissenstift 
97 an einer Anhebekulisse 105 befestigt ist, die urn einen. 
enttan* der Langsfuhrung 38 der Fuhrungsschiene 24 
versteUbaren Gelenkbolzen 106 verschwenkbar ist. Fur 
diesen Zweck greifi in einen Kulissenschlitz 107 der 
Anhebekulisse 105 ein mit Bezug auf die Anhebekulisse 
105 entlans der Langsfuhrung 38 verstellbarer Kulissen- 
bolzen 108 ein. In der SchlieBstellung des Daches steht 
der Kulissenstift 97 in der zuvor erlauterten Weise am 
hinteren Ende des Kulissenschluzes 29, wahrend stcn 
der Kulissenbolzen 108 am hinteren Ende des Kulissen- 
schluzes 107 befindet. Wird ausgehend von dieser Stel- 
lun* der Kulissenbolzen 108 von der Antnebsemheu 73 
nach vorne versteilt, fuhrt die Anhebekulisse 105 urn 
den zunachst feststehenden Gelenkbolzen 106 eine 
Schwenkbewegung in Fig. 20 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn aus Dadurch wird der Kulissenstift 97 unter Mu- 
nahme des Tragerteils 18a und des hinteren Teds der 
Schiebelamelle 10a nach oben versteilt. Sobald der Ku- 
lissenbolzen 108 das vordere Ende des Kulissenschluzes 
107 erreicht hat. bewirkt ein weiteres Verschieben des 
Kulissenbolzens 108 mittels des Antriebes nach vorne 
eine Mitnahme der Anhebekulisse 105 einschheBUch des 
Gelenkbolzens 106. In Abhangigkeit von der Verschie- 
bebewegung der Anhebekulisse 105 nach vorne kann 
nunmehr das Ausstellen und Zusammenschieben 1 samtli- 
cher Schiebelamellen 10a bis 10c in einer Art und Weise 
bewirkt werden, die analog zu dem zuvor anhand der 
Fig 1 bis 19 erlauterten Ausstellvorgang mit der Aus- 
nahme ist, daB die Lamellen nach vorne zusammenge- 
schoben werden. 

Wird in Abwandlung der Ausbildung gemaB Fig. 18 
dafur gesorgt, daB sich der Schwenkbolzen 92 und mit 
ihm die Anhebekulisse 91 in Langsrichtung des Daches 
verschieben lassen, kann auch dort fur ein Offnen aes 
Daches von hinten gesorgt werden. 

Ferner laBt sich ein Lamellendach aufbauen. das sich 
wahlweise nach hinten oder nach vorne offnen laBt oder 
bei dem ein Teil der Lamellen zu einem Lamcllenpaket 
nach hinten und ein weitercr Teil der Lamellen zu einem 
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Lamellenpaket nach vorne zusammengeschoben wer- 
den konnen. Dabei ist die Antriebseinheit 73 in der an- 
hand dcr Fig. 3 bis 19 erlauterten Weise mit dem Tra- 
gerteil 18c der vordersien Lamelle 10c kuppelbar, wah- 
rend zum Versiellen des Kulissenbolzens 108 ein zwei- 5 
ter (nicht veranschaulichter) Antrieb vorgesehen ist. 

Bei dem Ausfuhrungsbeispiel gemaB den Fig. 1 bis 19 
stellt das Riegelsteinsystem mit den Riegelsteinen 41 
und den zugehorigen Riegelsteinaufnahmen sicher, daB 
beim SchlieBen des Daches eine weiter hinten liegende 10 
Schiebelamelle erst dann abgesenkt werden kann, wenn 
die jeweils davor liegende Schiebelamelle voll abge- 
senkt ist. Bei der abgewandeiten Ausfuhrungsform ge- 
maB den Fig. 21 bis 24 ist ein derart geordnetes Schlie- 
Ben der Lamellen auch ohne Riegelsteinsystem sicher- 15 
gestellt. Die Ausfuhrungsform gemaB den Fig. 21 bis 24 
entspricht weitgehend der Ausfuhrungsform nach den 
Fig. 1 bis 19. Entsprechende Bauteile sind daher mit 
entsprechenden Bezugszeichen versehen, denen jeweils 
eine T vorangestellt isl Dabei sind in den Fig. 21 bis 24 20 
nur zwei Lamellen-Mechanik-Einheiten 123b und 123c 
veranschaulicht, die den Einheiten 23b und 23c. aber 
beispielsweise auch den Einheiten 23a und 23b entspre- 
chen konnen. Dementsprechend kann es sich bei dem in 
den Fig. 21 bis 24 als stationar dargestellten Kulissen- 25 
stift urn einen dem Kulissenstift 44a entsprechenden 
Kulissenstift 144a einer nach hinten anschlieBenden La- 
mellen-Mechanik-Einheit oder urn einen dem Kulissen- 
stift 97 entsprechenden Kulissenstift 197 handeln. 

Mit den Schiebelamellen 110b und 110c sind im vor- 30 
deren Bereich Lagerbolzen 154b bzw. 154c verbunden. 
die Gleitbacken tragen, welche in einer unteren Langs- 
fuhrung 157 der Fiihrungsschiene 124 laufen. Die Schie- 
belamellen 1 10b und 1 10c sind uber Gelenkbolzen 125b 
bzw. 125c mit einem Tragerteii 118b bzw. 118c verbun- 35 
den, in denen Kulissenschlitze 129b und 129c ausgebil- 
det sind. In den Kulissenschlitz 129b greift der Kulissen- 
stift 144a oder 197 ein, wahrend der Kulissenschlitz 129c 
mit einem an dem Tragerteii U8b befestigten Kulissen- 
stift 144b zusammenwirkt Gleichachsig zu den Kulis- 40 
senstiften 144b und 144c sind mit den Tragerteilen 118b 
und 118c verbundene Fuhrungsbolzen entsprechend 
den Fuhrungsbolzen 35 angeordnet, die Gleitbacken 
tragen. Diese (in den Fig. 21 bis 24 nicht dargestellten. 
den Gleitbacken 37 entsprechenden) Gleitbacken sind 45 
entlang einer oberen Langsfuhrung 138 der Fuhrungs- 
schiene 124 verstellbar gefuhrt. Die Tragerteile 1 18 wei- 
sen ein Anlagestuck 134 auf, das sich in der SchlieBstel- 
lung des Daches mit einer Anlageflache 147 gegen eine 
Anlageflache 146 des davor befindlichen Tragerteils 118 50 
anlegt, wie dies in der Fig. 21 fur die Anlageflachen 146c 
und 147b veranschaulicht ist. Die Anlagestiicke 134 sind 
mit einer hochstehenden Nase 103 versehen. Diese Nase 
legt sich beim Zusammenschieben der Lamellen von 
unten gegen eine Anlageflache 104 des jeweils vorange- 55 
henden Tragerteils 1 18 an. 

Wenn ausgehend von der Stellung gemaB Fig. 21 das 
Tragerteii 118c nach hinten geschoben wird. wird uber 
die Anlageflachen 146c und 147b das Tragerteii 118b 
der nachsten Lamellen-Mechanik-Einheit 123b mitge- 6 o 
nommen. Dabei verlagert sich der Kulissenschlitz 129b 
gegenuber.dem Kulissenstift 144a oder 197. wodurch 
das Tragerteii 118b und die zugehorige Schiebelamelle 
110b beim Zuruckschieben zu einer Ausstellbewegung 
veranlaBt werden. Nimmt das Tragerteii 118b schlieB- 65 
lich eine Stellung ein (Fig. 22), in welcher das vordere 
Ende des Kulissenschlitzes 129b an dem Kulissenstift 
144a oder 197 anliegt, kommt die Anlageflache 147b des 
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Anlagestiicks 134b von der Anlageflache 146c des Tra- 
gerteils 118c frei, so daB jetzt die Lamellen-Mechanik- 
Einheit 123c eine nach hinten gerichtete Verschiebcbe- 
wegung mit Bezug auf die dahinter liegende Lamellen- 
Mechanik-Einheit 123b ausfuhren kann {Fig. 23). Wah- 
rend dieser gegenseitigen Verstellbewegung gleitet die 
Nase 103b entlang der Anlageflache 104c. bis die Nase 
103b schlieBlich am vorderen Ende der Anlageflache 
104c zu stehen kommt (Fig. 24). Dadurch wird verhin- 
dert. daB beim Zusammenschieben der Lamellen 1 10c 
und 110b ungewollt ein Absenken der hinteren Lamelle 
llOberfolgt 

Beim SchlieBen des Daches ausgehend von der Stel- 
lung gemaB Fig. 24 wird das Tragerteii 118c nach vorne 
gezogen. Durch die Auflage der Anlageflache 104c auf 
der Nase 103b des nachsthinteren Tragerteils 118b wird 
wiederum eine vorzeitige SchlieBbewegung der Lamel- 
len-Mechanik-Einheit 123b verhindert. Die SchlieBbe- 
wegung der Lamellen-Mechanik-Einheit 123b kann viel- 
mehr erst beginnen, wenn die Anlageflache 104c die 
Nase 103b freigegeben hat (Fig. 22). Dies ist der Fall, 
wenn der Kulissenstift 144b mil dem hinteren Ende des 
Kulissenschlitzes 129c in Kontakt kommt. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugdach mit einer Folge von Lamellen (10a 
bis 10c bzw. 110a bis 110c) zum wahlweisen Ver- 
schlieBen oder mindestens teilweisen Freigeben ei- 
ner Dach6ffnung(13) in einer festen Dachflache 
(11), wobei die Lamellen in der SchlieBstellung an- 
einander angrenzen und einen .flachigen Lamellen- 
verbund bilden, wobei jede Lamelle an ihren 
Schmalseiten an zwei in Verschieberichtung in Ab- 
stand voneinander liegenden Fiihrungsstellen (Fuh- 
rungsbolzen 35; Lagerbolzen 54 bzw. 154b bis 154c) 
entlang von dachfesten Fiihrungen (24 bzw. 124). 
mit denen beide Fiihrungsstellen im gesamten Ver- 
stellbereich der Lamellen in Eingriff gehalten sind. 
derart gefuhrt ist, daB beim Versiellen der Lamel- 
len der flachige Lamellenverbund durch Ver- 
schwenken jeweils einer einzelnen Lamelle am ei- 
nen Verbundende Lamelle fur Lamelle beim Off- 
nen des Daches aufgelost bzw. beim SchlieBen des 
Daches wiederhergestellt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die einzelnen Lamellen (10a bis 10c 
bzw. 1 10a bis 1 10c) uber die Schwenkbewegung der 
Lamellen steuernde Kulissenanordnungen mitein- 
ander gekoppelt sind. 

2. Fahrzeugdach nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jeder Lamelle (10a bis 10c bzw. 110a 
bis 110c) an beiden Schmalseiten jeweils ein Tra- 
gerteii (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) zugeordnet 
ist, in dem ein Kulissenschlitz (29 bzw. 129) ausge- 
bildet ist, entlang dem ein Kulissenstift (44, 97, 144 
bzw. 197) verstellbar gefuhrt ist, der mit einer be- 
nachbarten Lamelle bzw. im Falle des Kulissen- 
schlitzes der letzten Lamelle mit einem Teil (Kulis- 
se 91 bzw. 105) verbunden ist, das an einer Ver- 
schiebebewegung gegenuber der festen Dachfla- 
che gehindert oder mit einem Antrieb kuppelbar 
ist. 

3. Fahrzeugdach nach Anspruch 1 oder 2. dadurch 
gekennzeichnet, daB zum Verstellen der Lamellen 
(10a bis 10c bzw. 110a bis 110c) ein gemeinsamer 
Antrieb (Antriebskanal 71 bzw. Antriebseinheit 73) 
vorgesehen ist. von dem die Lamellen beim Offnen 
des Daches zum Auflosen des flachigen Lamellen- 
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vcrbundes nachcinandcr abkuppclbar sind bzw. mil 
dcm die Lamellcn bcim SchlieBcn dcs Dachcs /.urn 
Wicderherstellen des Lamcllenvcrbundes nachein- 
ander kuppelbar sind. 

4. Fahrzeugdach nach Anspruch 2 oder 3. dadurch 5 
gekennzeichnet, daB benachbane Lamellen (10a bis 
10c bzw. 1 tOa bis 1 10c) fur eine gemeinsame Bewe- 
gung in SchlieBrichtung durch Anlage des Kulissen- 
stifts (44 bzw. 144) am einen Ende des Kulissen- 
schlitzes (29 bzw. 129) kuppelbar sind. to 

5. Fahrzeugdach nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche. dadurch gekennzeichnet, daB benach- 
bane Lamellen (10a bis 10c bzw. 110a bis UOc) fur 
eine gemeinsame Bewegung in Offnungsrichtung 
durch eine in Abhangigkeit von einer Schwenkbe- 15 
wegung der jeweils einen der beiden Lamellen ein- 
und ausruckbare Kupplung (Mitnehmer 32 bzw. 
132 und Anlagestuck 34 bzw. 134) miteinander kup- 
pelbar sind. 

6. Fahrzeugdach nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB die ein- und ausruckbare Lamellenk- 
upplung von einem Mitnehmer (32 bzw. 132) an 
dem Tragerteil (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) der 
einen der beiden Lamellen und einem Anlagestuck 
(34 bzw. 134) an dem Tragerteil der anderen der 25 
beiden Lamellen gebildet ist, wobei Mitnehmer und 
Anlagestuck in Eingriff miteinander stehen, wenn 
die Lamellen Teil des flachigen Lamellenverbundes 
sind. sowie auBer Eingriff miteinander kommen. 
wenn die eine der beiden Lamellen sich ihrer voll 30 
ausgestellten Lage mindestens genahert hat. 

7. Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 2 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Lamellen (10a bis 
10c bzw. 110a bis 110c) mit den zugehorigen Tra- 
gerteilen (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) gelenkig 35 
verbunden sind und daB von den beiden Fuhrungs- 
stellen (Fuhrungsbolzen 35; Lagerbolzen 54 bzw. 
154b bis 154c) an beiden Schmalseiten jeder Lamel- 

le jeweils eine (Fuhrungsbolzen 35) mit dem Tra- 
gerteil (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) und die 40 
andere (Lagerbolzen 54 bzw. 154b bis 154c) mit der 
Lamelle selbst in fester Verbindung steht. 

8. Fahrzeugdach nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Tragerteile (18a bis 18c bzw. 1 18a 
bis 1 18c) in der Verschieberichtung an einer Lamel- 45 
lenbreitseite uber die zugehorige Lamelle (10a bis 
10c bzw. 1 10a bis 1 10c) uberstehen und die Gelenk- 
verbindung (Gelenkbolzen 25 bzw. 125) zwischen 
den Tragerteilen und der zugehorigen Lamelle na- 

he der anderen Lamellenbreitseite Hegt. 50 

9. Fahrzeugdach nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB die beiden Fuhrungsstellen 
(Fuhrungsbolzen 35; Lagerbolzen 54 bzw. 154b bis 
154c) an der von der Gelenkverbindung (Gelenk- 
bolzen 25 bzw. 125) abliegenden Seite der Trager- 55 
teile (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) bzw. der La- 

N melle (10a bis 10c bzw. 110a bis 110c) angeordnet 
sind. 

10. Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 7 bis 

9. dadurch gekennzeichnet. daB die jeder Lamelle 60 
(10a bis 10c bzw. 110a bis 110c) beidseits zugeord- 
neten Tragerteile (18a bis 18c bzw. 118a bis 118c) 
untereinander mittels einer Wasserrinne (22) ver- 
bunden sind. welche einen zwischen benachbarten 
Lamellen gebildeten Randspalt an der von der Ge- 65 
lenkverbindung (Gelenkbolzen 25) entfernt liegen- 
den Breitseite der betreffenden Lamelle unter- 
grcifi. 



11. Fahrzeugdach nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche. dadurch gekennzeichnet. daB jeder La- 
melle (10a bis 10c bzw. 110a bis 110c) mindestens 
cine losbarc Kupplungsanordnung (Riegeistein 41) 
zum Verriegeln der Lamelle in der voll ausgestell- 
ten Lage zugeordnct ist. wobei die Kupplungsan- 
ordnung der letzten Lamelle mit einem dachfesten 
Teil (Gegenhaltcr 101) zusammenwirkt und die 
Kupplungsanordnungen der anderen Lamellen mtt 
der jeweils nachsten Lamelle zusammenwirken. 

12. Fahrzeugdach nach Anspruch 11. dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die losbaren Kupplungsanord- 
nungen jeweils einen in dem Tragerteil (18a bis 18c 
bzw. 118a bis 118c) quer zur Lamellenverschiebe- 
richtung verstellbar gelagerten Riegeistein (41) auf- 
weisen, der mittels eines auf dem Tragerteil gela- 
gerten Schiebers (20) unter dem EinfluB der Off- 
nungsbewegung der jeweils vorhergehenden La- 
melle (10a bis 10c bzw. 110a bis 110c) mit dem 
dachfesten Teil (Gegenhalter 101) bzw. dem Tra- 
gerteil der jeweils nachsten Lamelle in Eingriff ge- 
bracht wird, wenn die betreffende Lamelle ihre voll 
ausgestellte Lageerreicht. 

13. Fahrzeugdach nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verriegelung der Lamellen 
(10a bis 10c bzw. 1 10a bis 110c) dadurch losbar ist, 
daB der auf dem Tragerteil (18a bis 18c bzw. 118a 
bis 118c) der betreffenden Lamelle gelagerte Schie- 
ber (20) unter dem EinfluB der SchlieBbewegung 
der jeweils vorhergehenden Lamelle den Riegei- 
stein (41) auBer Eingriff mit dem dachfesten Teil 
(Gegenhalter 101) bzw. dem Tragerteil der jeweils 
nachsten Lamelle kommen laBt. 

14. Fahrzeugdach nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die mit dem Tragerteil (18a bis 
18c bzw. 118a bis 118c) in fester Verbindung ste- 
hende Fuhrungsstelle (Fuhrungsbolzen 35) und der 
Kulissenstift (44) gegeneinander in Verschieberich- 
tung und/oder Hone versetzt angeordnet sind. 

15. Fahrzeugdach nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet. daB die mit dem Tragerteil (118a bis 
1 18c) in fester Verbindung stehende Fuhrungsstelle 
und der Kulissenstift (144) gleichachsig angeordnet 
sind. 

16. Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 6 bis 
15. dadurch gekennzeichnet, daB das Tragerteil 
(118a bis 118c) in seinem an den Mitnehmer (132) 
anschlieBenden Bereich eine Anschlagflache auf- 
weist, gegen die sich das Anlagestuck (134) von 
unten anlegt, nachdem das Anlagestuck durch Aus- 
stellen der einen Lamelle auBer Eingriff mit dem 
Mitnehmer gekommen ist. 

17. Fahrzeugdach nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche, gekennzeichnet durch eine der in Off- 
nungsrichtung ersten Lamelle zugeordnete 
Schwenkvorrichtung (Anhebekulisse 91 bzw. 105) 
zum Verschwenken dieser Lamelle in eine ein Zu- 
riickschieben der Lamelle ermoglichende Stellung. 

18. Fahrzeugdach nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der La- 
mellenverbund durch Anschieben von vorne und/ 
oder von hinten aus der SchlieBsteilung in die Of- 
fenstellung verstellbar ist. 
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